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論文
ラシーヌ運河とカナダ産業革命の
始期について
加勢田 博
ー
各国の工業化過程の研究において，しばしば論争の種となってきたのは，産
業革命（「工業化」）がそれぞれ何時頃から始まったのかという産業革命の始期の
問題であった。イギリス産業革命の研究のように，研究史上の蓄積が極めて大
き<. したがって「始期」といっても大方のコンセンサスを得ている場合は別
として，この問題は百家争鳴の状態になることが多かった。そもそも産業革命
のメルクマールとなるような決定的変化は経済的変化にとどまるものではない
ことは言うまでもないが，あえて経済的変化にのみ限定しても．北米の場合，
近代的工場の出現，輸送の改良．地理的拡大．ー市場の拡大等様々な要因の複合的
結果であった。わが国における研究史を振返ってみても，例えばアメリカ合衆
国の産業革命の始期について．産業資本の成立過程の理解の仕方の違いから，
小生産者の上昇的発展を重視する論者はスレーター工場が建設された1790年代
以降を，また，商業資本の産業資本への転化をより重視する人々は1810年代の
第2次英米戦争期のボストン工業会社の設立以降を主張するといった具合に意
見が対立した例もある1)。もちろん． ロストウのように鉄道をリィーディング
セクターとして重視する見解に立つならば，アメリカの場合は当然のことなが
ら鉄道出現後の1840年代以降にそれが設定されるということになった。
1)拙稿「アメリカ産業革命の始期について一ー近代的工場制度との関連において一ーJ
（関西大学『経済論集」第20巻第2号，昭和45年7月）参照。
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ここでは， 産業革命（「工業化」）の始期などそもそも特定する必要があるのか
どうかという点については問わないことにして，一般的に言って，工業化過程
の歴史の比較的浅いカナダのような場合何時頃と考えられているのかを筆者の
主たる研究対象である運河建設に関連させながら考察してみたい。
ところで，カナダと言えば19世紀末までイギリス帝国経済の再生産構造に組
み込まれ，第一次産品供給地としてそのコーナーストーンとしての役割を担わ
されて，資本と商品の両面から支配されていたのであるが， 20世紀に入るや強
力な資本主義経済を成長させてきた隣国アメリカ合衆国の大規模な直接投資を
通じてその経済的支配下へと移行していったと考えられている見したがって，
カナダ工業化の歴史に関しては，イギリスとアメリカという19世紀と20世紀を
それぞれ代表する大国の経済的支配の下でどのようにしてこの国固有の工業生
産力の発展を実現していったのかという点が研究上の大きな課題の一つになっ
ているのである。
このような視点に立って考えるなら，カナダ産業革命の始期の問題は，イギ
リスやアメリカの支配や影響を受けながらも，どの時点で独自の工業発展の第
一歩を踏み出したのかという問題として検討に値するといえよう。実際， 19世
紀のカナダの発展過程を振り返ってみても，どの時点で政治的自立を実現した
か，つまり政治的自立を可能にするような経済的基盤が何時頃から何によって
形成されはじめていたのかが重要である。安定的なその基盤は，一般的には製
造工業の発展によって与えられるものであるとすれば，そうした工業成長の萌
芽が何時頃から明白になりはじめていたのかが関心の的になるのである。
カナダの場合，その発展を考える方法論上の問題と関連して，ステイプル生
産とその輸出を軸にこの国の発展を説明しようとするステイプル理論家からロ
ストウ流の考え方を支持する論者に至るまでかなり多様であり，その上，いず
れの主張もそれなりの説得力を有しているといえる。また，こうした考え方の
2)矢口孝次郎編著『イギリス帝国経済史の研究」昭和49年，第3章参照。
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相違は，そのまま「工業化」あるいは産業革命のはじまりの時期をどの時代に
求めるかという問題とも直接につながってきているのである。
ところで， 19世紀のカナダにおいては，新しいステイプルヘの転換のみなら
ず，この国固有の工業発展の朋芽がみられたことは多くの研究者が認めている
ところであり， したがって，その工業成長の直接の端緒を何に求めるかが， 19
世紀のうちのどの時点に「始期」を設定するかということと関連して重要なボ
イントとなっている。しかし，あえて言えば，政治的にカナダ自治領(Dominion
of Canada)となるとともに独自の経済政策(NationalPolicy)を採用することが
可能になった1867年のコンフェデレーション以降に急速な工業成長がみられた
ことは疑いないところであるが，他方では，この19世紀末以降のカナダ経済社
会の構造的な変化を予告する経済的変化がすでに19世紀中葉にははっきりと認
められたのだと主張する論者の多いこともまた事実である。
そこで， 本稿ではカナダ産業革命（「工業化」）の始期が19世紀の何時頃に求め
られているかについて諸説を簡潔に紹介した上で，最も早い時期，すなわちラ
シーヌ運河(LachineCanal)の改良工事が完成し， その両岸に水力を動力源と
する近代的工場群が建設されはじめた1830年代にその始期を定めようとする論
者の主張を取り上げ，ラシーヌ運河がカナダ産業革命の誕生の地と言われる所
以を運河周辺の情況を明らかにしながら若干詳しく考察してみたい。
lI 
さて，カナダ産業革命の開始を示す時期として，大別すると次の 3つの日付
が主張されてきている。すなわち， (1) 1890年代～第 1次世界大戦， (2) コン
フェデレーション成立の1860年代~1870年代， (3) 1840年代のラシ．ーヌ運河の
改良工事完成以降，である。
それでは，ここで1890年以降にその始期を求める論者の主張から順に簡潔に
紹介しておこう。
1890年代から20世紀初頭の第 1次世界大戦までの頃にカナダの産業革命ない
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セント・ローレンス川のラシーヌ運河
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－
蓄誉T≦鰯蓄誉T≦鰯一
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出所:H.G.MoultonandOthers,T"eSy.Z,α"γg"ceMz"'9α伽〃
α"""z"gγルq/ぢc#(Beltimore,1929)より抜粋。
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しは近代工業社会への離陸の時代を迎えたのだと主張するのは，周知のステイ
プル理論(Theoryof Staple)を受け入れている論者や W.W.ロストウのテイ
ク・オフ理論に賛同する研究者である。例えば，ステイプル理論家のクーリー
(A. W. Currie)は次ように述べている。「一般的に言って， 1867年以前，実際に
は1880年代以前においては，製造業は重要ではなかった。この国の主たる利益
はステイプルであったからである」3)と。端的に言って，ステイプル理論に立つ
経済史家は， 1896年以降の小麦価格の上昇が新しいステイプル（小麦）の出現と
なったとして， 1896年をカナダ経済発展の決定的転換期として捉えているよう
である4)0 しかし，概してステイプル理論の側からの主張は， 産業革命のよう
な変化について，ロストウのテイク・オフ期に比べてもっと長期にわたる変化
として捉えているともいえる。それは，ステイプル・モデルが単に一国経済内
の変化を説明するものではなく，国際経済0)フレイム・ワークの中での地域的
成長の理論であり，したがってカナダの場合，大西洋経済の発展との関連すな
わちステイプル輸出の長期的動向が重要となるからである究つまり，この立
場からは， 19世紀中葉までの魚及び毛皮という旧いステイプルから材木及び木
材製品， さらには小麦（小麦粉）， チーズ及びミートといった農業ステイプルヘ
というように次第に付加価値の高い生産物へと比重が移り製造工業の発展が達
成され、ていったというわけである。
ところで，ロストウの場合であるが，彼の考える離陸の条件を満たす時期と
してカナダの場合は， 1896年から1914年までの間を指定している6)。 ロストウ
3) A. W. Currie, Canadian Economic Development; From the French Regime to 
枷 Present-DayCanada of Ten Provinces. (Toronto, 1942), p. 152. 
4) R. Pomfret, The Economic Dゅelopmentof Canada (Toronto, 1981), p. 64. 
5) H. A. Innis, History of The. Canadian Pacific Railway (London, 1923) ; W. T. 
Easterbrook and H. G. J. Aitken, Canadian Economic History, (Toronto, 
1967); W. A. Mackintosh, "Economic Factors in Canadian History," Canadian 
Historical R函ew(vol. 4, no. 1, 1923). 
6) W. W. Rostow, "The Take-Off into Self-Sustained Growth,''T. 加 Economic
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は工業発展のリィーディング・セクターとして鉄道を最も重視し，鉄道及び製
造業の発展に特徴づけられる離陸は，アメリカ東部では1840年代に起っていた
としたのであったが， カナダの場合は1900年までに約 1万8,000マイルの鉄道
が建設されていたとわいえ，そのルートはセントローレンス川とその延長線上
にある限られた地域でのみ鉄道の便益が与えられたにすぎず，その上，この国
の場合は， レールが輸入品によってまかなわれていたこともあって，鉄道建設
の後方連関による工業化への刺激は小さかったというのである”。「近代工業構
造の持続的な基盤を準備するには， 2つの非工業部門，すなわち農業及び社会
的間接資本に，なかんずく輸送業における社会的間接資本に，全く革命的な変
化が起ることが必要とされる」8)というロストウの主張に従えば， カナダの鉄
道建設がアメリカのように19世紀中葉に工業化のリィーディング・セクターと
しての役割を果せなかったことがその離陸を19世紀末から20世紀はじめまでも
遅らせてしまった重要な一因であったということになるであろう。しかし，ロ
ストウの主張に批判的なある論者は， 1870年代には，製造業の総付加価値の中
で鉄鋼生産は最大のウエイトを占めるようになっていたのであって， 「カナダ
の工業化は， 19世紀の大西洋社会の全般的な発展と結び付いた漸進的な過程で
あったように思われる。 1870年の製造業は農業及び商業活動によって支配され
ていたが，より工業化9した経済への運動は非常にしっかりとはじまっていた」9)
と述ぺている。
Journal (vol. LXVI, no. 1, 1956), p. 31 ; do., The Stages of Economic Growth, 
A Noncommunist Manifesto (Cambridge, 1960), p. 38, 木村健康他訳「経済成長
の諸段階ー一—一つの非共産主義宜言一』，昭和39年， 52頁。
7) W. W. Rostow, The Stages of Economic Growth, p. 43, 邦訳， 59頁； R. Pomfret, 
T加 EconomicDevelopment of Canada, p. 146. 
8) W. W. Rostow, T. 加 Stagesof Economic Growth, pp. 25~6, 邦訳， 36頁。‘
9) G. W. Bertram, "Economic Growth in Canadian Industry, 1870-1915: The 
Staple Model and the Take-off Hypothesis," t加 Ca叩 dianJournal of Econom-
ic and Political Science vol. 29, no. 2, (1963); p. 184. 
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そこで次に， カナダ産業革命の始期を 1867年のコンフェデレーションの成
立（カナダ自治領の成立）の時代にまで潮らせる見解について簡単に紹介しておこ
う。
ロストウの主張したカナダのテイク・オフの時期より20年以上も早い時代に
「始期」を求めるこの考え方は，統計的資料の分析に基づいてカナダの経済発
展過程を研究したファイアーストーン(0.J. Firestone)によって代表される。彼
は，カナダの産業革命は他のほとんどの先進工業国のそれより一層最近のヴィ
ンテイジであるとして，「カナダの産業革命は1860年代にはじまつた」10_)と主張
している。つまり， 「産業革命に貢献した主たる要因はコンフェデレーション
とそれ以降の半世紀に生じた」11)のであって，「その要因とは，まず第1に1860
年代及び1870年代の工場制度の導入であり，第2に， 1879年に連邦政府が採用
しtと『ナショナル・ポリシー」である」12)というのである。 この「ナショナル
・ポリシー」は， カナダの経済発展に 2つの大きな影響を及ぼした。すなわ
ち，関税による国内産業の保護と交通の改良による輸送システムの創設であっ
た。 1851年にカナダ製造活動は小麦をはじめとする穀類の製粉と造船とに集中
しており，これらがこの国の製造業の産出高の総価値の約半分を占めていたの
であるが， 1871年にはそれらの割合は約3分の 1にまで低下した13)。そして，
コンフェデレーション成立時の製造業は，農業がGNPの34彩を占めていたの
に対して， まだ19彩にすぎなかったとはいえ， その雇用は1870年から 1890年
の間には76彩も増加したという 14)。また，製造業に投ぜられた総固定資本の
増加は， 1870~90年期の方が1890~1900年期よりはるかに急速であったとい
10) 0. J. Firestone, Canada's Ec_onomic DeveloP.ment 1867-1953 (London, 1958), p. 
202. 
11) Ibid .
12) 0. J. Fii;-estone, Canada's Economic Development, pp. 202-203. 
13) 0. J. Firestone, "Development of Canada's Economy, 1850-1900", Trends in 
the American Economy in the Nineteenth Century (New York, 1960), p. 218. 
14) 0. J. Firestone, Canada's・Economic Development, pp. 204, 206. 
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¥15) っ
こ゜のように，ファイアーストーンは， 1860年代にカナダ産業革命がはじまっ
たと主張しており，カナダ自治領の成立という政治的にも重要な転換期となっ
た1860年代を経済発展過程においても重要なエポックとして捉え，これより第
1次世界大戦期までをカナダ産業革命の時代と考えているのである。
最後に，さらに早い時期にカナダ産業革命の始期を求める論者を紹介しなけ
ればならない。まず， キルボーン(W.Kilbourn)は， 1823年以降，セントローレ
ンス川を航行した蒸気船のエンジンはそのほとんどがモントリオールで製造さ
れていた事実を指摘して，カナダ製造工業の発展は比較的早期にその端緒が見
い出されることを明らかにしながらも，この時代のカナダ製造工業はまだ幼稚
で， 「カナダにおいて産業上の大きな変化の兆が現われはじめたのは1840年代
の終りになってであった」16)と述べている。 1840年代後半には， イギリス政府
はその重商主義体勢を解体して世界との自由貿易政策を採用したのであって，
1848年のカナダ植民地における責任政府の実施は，カナダが経済的にも政治的
にも帝国との間の特恵と規制から開放されたことを意味した。しかし，こうし
た情況の変化から受けた衝撃も非常に大きく，モントリオール商人をして合衆
国との併合宣言を発表させたほどであった。カナダの農民や輸出業者にとって
は，イギリス本国による特恵を失うことによって直面した厳しい事態を乗り越
えるためには合衆国という巨大な潜在的市場への参入が何よりも重要であっ
た。 1854年の米加互恵通商条約はこうした情勢の下で締結されたのであった17)0 
15) 0. J. Firestone, "Development of Canada's _Economy, 1850-1900", p. 223. 
16)・w. Kilbourn, r, 加 ElementsCombined, A History of珈 SteelCompany of 
Canada (Toronto, 1960),p. 8. 
17) 19世紀を通じてほとんどのアメリカ人は，カナダはいずれ熟柿のように合衆国の手に
落ちてくるであろうということを確信していたという。 0.F. Warner, The Idea of 
Continental Union : Agitation for珈 Annexationof Canada to珈 u.s., 
1849-1893 (Lexington, 1960), cited in P. McGrenvy, "The End of America: 
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カナダ政府はまた，セントローレンス川の航行改良にも力を入れlB), 1846年に
はその一環としてラシーヌ運河の改良を完成させるとともに， ロック（間門）で
の用水を利用してこの運河沿いに水力利用権を付した工業用地を建設して企業
家に貸与したのであった。このような輸送路と工業団地の建設の事実をふまえ
て，キルボーンは次のように主張している。すなわち， 「もし産業史がそれが
どこで誕生したのかという事実を非常に厳密に考慮に入れるものであるなら，
カナダの近代的工業は1846年にラシーヌ運河の岸に誕生したといえる」19)と。
この運河はモントリオール市とその西に位置するラシーヌの町との間に，ラシ・
ーヌ急流を回避するために建設されたものであって， 「モントリオールヘの黄
金の流れ」20):と呼ばれ， 19世紀後半には運河両岸に全体で8000馬力の水車を使
用する多くの工場が建設されていたのである。
また， クルチンスキー(G.J. J. Tulchinsky)も「モントリオールは1850年代
はじめまでに工業の中心となっていた」21)として， 1846年以降のラシーヌ運河
沿いの製造工業の発展を重視している論者の一人である。彼の主張も前述のキ
ルボーンの場合と同様， 1846年以降にラシーヌ運河の両岸が工業利用に開かれ
るようになって，この地域の製造業の発展は，投下された資本，労働者数，技
術及び生産物の種類の多様性等の点からみて，もはや伝統的な生産段階とは決
別していたと考えており，したがって，カナダ産業革命の始期はこの時期に求
められるというのである。実際， 1860年代はじめにこの地を旅行したイギリス
の旅行家デイ (SamuelPhillips Day)もラシーヌ運河全線にわたるその両岸のエ
業発展の印象の強烈さを記述しているという22¥
18) 19世紀のカナダ内陸水路については，拙稿「19世紀カナダ内陸水路の改良一カナダ
経済史の一鮪として一一」（日本カナダ学会編『カナダ研究の諸問題』， 日本カナダ学
会， 1988年）。
19) W. Kilbourn, The Elements Combined, p. 9. 
20) Ibid., p. 1. 
21) G. J. J. Tulchinsky, The River Barons: Montreal Businessmen and the Gr叩 th
of Industry and Transportation 1837-53 (Toronto, 1976), p. 228. 
22) S. P. Day, English America: oた Pictureof Canadian Places and people, 2 vols 
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さらに，ライヤーソン(S.B. Ryerson)は， 1840年代以降もカナダの経済にと
ってステイプルが重要であったことを認めながらも， 「変化の原動力がそこに
あったわけではない」23)と主張して， 蒸気エンジンの導入に伴う人間と自然と
の関係や社会の根本的なパターンとか構造上の発展のインパクトは，外部との
貿易統計ではなかなか見分けられない。小麦や木材がカナダ植民地経済におい
て数量的に支配的な役割を持続しているうちにも，その内部の，国内市場の成
長，機械や蒸気力を利用する大規模工場の増加及び重工業の朋芽がすでに生じ
ていた，と結論付ける24)。事実，工業雇用者数は1851年から1861年の間に 7万
1,000人から14万5,000人へと倍増したのであった25)。この工業発展の中心とな
ったのがモントリオール地域であり，オンタリオ州の小麦ブームによる製造品
需要の増大に応えたのはほかならぬこのラシーヌ運河を核とするモントリオー
ル製造業であった26)。1850年代及び1860年代には「カナダ産業革命の序曲」は
すでにはじまっていたのである。こうして，鉄道経営者や工場主という新しい
エリートが形成され，コンフェデレーションの実の「父」となった産業資本家
という新しい支配階級が社会の上層部に生れていったというわけである 27)0 
][ 
さて，そこで， 1840年代にカナダ産業革命（「工業化」）がはじまったとする論
者がその「始期」の重要な契機となったと主張しているラシーヌ運河沿いの初
期の製造工業の発展について考察したい。まずそれに先立って，ラシーヌ運河
(London, 1864), p. 187, cited in Tulchinsky, The River Barons, p. 228. 
23) S. B. Ryerson, Unegual Union: Confederation and the Roots of Conflict in the 
Canadas, 1815-1873 (Toronto, 1983), 268. 
24) Ibid., pp. 268-269. 
25) Ibid .
26) J. McCallum, Unequal Beginnings: Agriculture and Economic Development切
Quebec and Ontario until 1870 (Toronto, 1980), pp. 92~100. 
27) Ryerson, Unequal Union, pp. 268-269. 
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の建設について若干紹介しておきたい。
モントリオール近郊のセント・ローレンス川の急流の一つであるラシーヌ急
流を迂回するためにラシーヌ運河の建設が具体化されはじめたのは，カナダを
巻き込んだ第2次英米戦争が終結した1815年のことであった。モントリオールか
ら西に向う船にとって最初の最大の障害はこの急流であって，運河建設の必要
はすべての人々が認めるところであったが，実際には1819年になって資本金15
万ポンド(60万ドル）， 3,000株の株式を発行する運河会社がインコーポレイトさ
れてはじめて工事が具体的に進められることになったのであった28)。この会社
に雇用されてイングランドから来た土木技師トーマス・バーネット(T.Burnett) 
が建設｝レートの測量と設計を開始した。しかし，この会社による資本調達が首
尾よく進まず，ロワー・カナダ政府が株式を所有してくれるよう議会に請願す
るに至った。その結果， 1821年にこの運河開盤計画をロワー・カナダ政府の事
業として行うことが決定され，運河会社は解散した。
政府の事業となった後も前の運河会社が計画・設計していたものをベースに
土木技師のバネットが引き続き工事の中心的な役割を担って1821年 7月には遂
に着工されたのであった。そして， 3年後の1824年夏に最初のラシーヌ運河は
完成した29)。完成した運河の規模は，ラシーヌからモントリオール市までの全
長8マイル71ヤード，水路の水面幅48フィート，水深5フィート，ロック数は
6カ所(100X20フィート）であった30)。セント・ローレンス川の航行改良のため
28) Report of the Commissioner of Public Works, 1867, in Sessional Papers of the 
Dominion of Canada (No. 8), vol. 5, 1867, p. 7. 
29) 1826年末までのこの運河への総投資額は， 109,601ボンド (438,404ドル）で．イギリ
ス政府が軍関係船舶の無料通行を保障することを条件に支出した1万ボンドを除いて
全額をロワー・カナダ政府が負担した。 Canada.Report of the Commissioner of 
Public Works, 1867. p、8.
30) W. Kingsford, The Canadian Canals: Their History and Cost, with An Inquiry 
into the Policy Necessary to Advance the Well-Being of the肝ovince(Toronto, 
1865), p. 40. 
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の最初の運河となったこの運河の規模は，同時代の合衆国の代表的な運河であ
るニョーヨーク州の建設したイリー運河(ErieCanal)と比べて， 総延長は別と
して， ほぼ同程度かやや大きいもので， おそらく 100トン積み程度の船の航行
がやっとであったと考えられる。また，この最初のラシーヌ運河では運河用水
の工業への利用やそのための水路沿いの工業用地の整備等は考えられていなか
った。
ところで， 19世紀初頭のカナダ西部（五大湖）に至る水路交通の改良は， 敵国
となった合衆国に対する軍事上の観点から，国境を成すセント・ローレンス川の
航行改良よりも，より安全なモントリオールからオタワ川を潮ってオタワから
リドー運河(RideauCanal)を経てキングストンに達するいわば迂回路を建設し
ていた。しかし，オタワーーリドー運河｝レートは距離的にも遠<'また大型船
の航行が制限される規模であったために輸送効率が悪かったことから，大西洋
（モントリオール）と五大湖（オンタリオ湖）を結ぶ直線的コースであり， 大型船の
航行も可能になるセント・ローレンス川水路の改良は，中西部の開発，とりわ
けこの地域での合衆国との競争上から益々重要になってきていた。そこで，上
・下カナダ植民地の連合が成立し，両者の利害の調整が容易になった1841年以
降，五大湖の大型船がモントリオールとの間を航行できるようにすべく新しい
運河の建設と既存の運河の拡張によって，セント・ローレンス川水路の大規模
な航行改良が進められることになった。こうして，ラシーヌ運河も1843年から
拡張工事が開始され1848年に完成した。 この一連の改良事業は 1848年に終了
し，セント・ローレンス川は合衆国のイリー運河を中心とする水路を凌ぐ経済
的な輸送路として一応完成したのであった。なお， 拡張されたラシーヌ運河
は，水面幅120フィート，水深9フィート，ロック数は 5カ所(200X45フィー ト）
となり外洋船も通過可能な規模となった31)。
この拡張工事に関連して運河用水の余剰水の利用が問題になったが，この運
31) Report of the Commissioner of public Works, 1867, p. 7. 
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河の技師バーレット (A.E. Barrett)は， 運河沿いの両岸の土地を工業用地とし
て整備するとともに，ロック付近でこ9の用水を水力として工業用に利用させる
ことを政府に提案し， 1847年にこれが受け入れられるところとなった82)。製
造業者にとって，原材料や製品の輸送に便利な運河岸に水力利用の可能な工場
用地を入手できることはこの上ない魅力的な話であった。他方，政府にとって
は，この地域の製造業の発展がモントリオールのみならず，カナダ経済の全般
的な発展への刺激となることを期待できた。その上，水力の貸付と工業用地の
地代から得られる収入で運河拡張工事費の一部を償うことができると考えられ
た。
こうして，ラシーヌ運河沿いの地域には，主にロックに使用する水の余剰分
を利用して多くの製造業者が集結し，モンドリオールの工業成長の中心として
発展てしていったのである。ちなみに，この水力のリース料であるが， 4組の
石臼を動かせる約48馬力の水力を使用する間口80フィートの区画の場合，年間
430ドル前後であった。 また， 貸与期間は通常21年間となっていた88)。もちろ
ん，貯炭場や倉庫として水力を利用せずに土地だけを借用する場合も多かっ
た。年間1,000ドルを越えるリース料を支払っていた者は， 契約者である本人
が使用するのではなく，それらをさらに数名から10数名の別人に貸し付けてい
たのである84)。 こうして， 1847年から1860年8月までの間には104本の導水管
が種々の工場にリースされていたのである85)0 
32) Tulchnsky,The River Barons, p. 221. カナダの運河ではラシーヌ運河のみならず
コーンウォール運河 (CornwallCanal)やウェランド運河 (WellandCanal)等多
くの運河で用水を水力として貸与されるようになった。
33) Ibid., pp. 221-222; Report of the Commissioner of Public Works, 1867, Appen-
dix No. 25, pp. 288-291. 
34) Report of the Commissioner of Public Works, 1867, Appendix No, 3, p. 43, 
Appendix No. 25, pp. 288-291. 
35) Report of the Commissioner of Public Works, 1867, p. 9. 
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n「
それでは，このラシーヌ運河サイトを借用した企業はどのような企業で何の
目的にその水力や用地を使用したのであろうか。公共事業局の報告書に示され
ている契約者，使用目的及びその件数から，この地域の主たる事業を明らかに
したい。
1847年に上・ 下カナダ連合植民地政府が運河の余剰水を工場に貸与すること
を決定した後，水路のロック周辺を中心に多くの製造工場や商店・倉庫等が進
出してきたが， それらは1860年までにすでに 20種類を越える 40以上の製造工
場が営業じていた（表参照）。そのうち最も多かったのが製材所・木工所でこの
目的のために 7件の契約がなされていた。 これは水車を利用した製材を行う
ためにも， また， 材料及び製品がかさ高で重量のある商品であることから運
河輸送に適しており， したがって水運に便利な場所はこうした種類の工場の立
地に好都合であったからにほかならない。次に多かったのがこの時代の重要
ラシーヌ運河岸工業用地の主たる利用目的(1847~1860)
利 用 目 的 1件数 I 利 用 目 的 1件数
船 舶 修 理 所 2 綿 工 場 1 
製 材 所 7 刃 物 製 作 所 1 
商 店・倉 庫 等 5 ゴ ム 工 場 1 
鉄・鋳 物 工 場 1 毛 織 物 工 場 1 
鉄 工 所 1 脱穀機製作所 1 
ボイラ・ー製作所 1 網・しつくい製造所 1 
貯 木 場 2 ドア・サッシ製作所 1 
釘 工 場 5 椅子・寝台製作所 1 
製 粉 所 4 シャベル製作所 1 
製 油 所 1 製 革 所 1 
た る 製 造 所 2 斧 製 作 所 1 
カナダ造船所 1 農 業 目 的 1 
機 械 製 作 所 2 
出所： Report of the Commissioner of Public Works, 1867, Appendix, No. 25, 
pp. 288-291. 
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な製造工業の 1つであった釘工場で， 1860年までに 5カ所に進出していた。な
かでも 1851年にモントリオールからこの運河岸に工場を移してきたビゲロー
(Thomas Bigelow)は， 1856年には50人の労働者を雇用して年間1,500トンの釘
類を生産していた36)。そして，こうした釘工場などにその材料鉄を供給してい
たこの地方で最も著名な会社が1859年に操業を開始したヴィクトリア鉄工会社
であった。圧延工場も備えたこの会社は釘の材料を日に12トン生産していた。
カナダは1860年まで釘はイギリスと合衆国からの輸入に頼っていたことを考え
ると，こうした変化は，カナダ国内における固有の製造業の発展を端的に示す
事例である。今一つ重要な企業はカナダ造船所(CanadaMarine Works)であっ
た。この造船所は鋳物工場やボイラー工場も有する大規模なもので1845年から
1862年の間にも94隻を進水させたという 37)。そのほか製粉所(4カ所），機械製作
所(2カ所）， 鉄工所（鍛治屋），鉄・鋳物工場， たる製造所， 綿工場， 毛織物工
場，製革所等広範囲にわたる業種の工場及び商店・倉庫等が運河のロック付近
に展開していた。 1868年になると，ここに約50の工場が操業しており 1万人に
達する労働者の雇用と8,000馬力の水車が稼動していたといわれている38)0 
ところで，運河サイトに工場を建設した人々はどのような企業家であったの
だろうか。彼等のバックグラウンドは明白でない場合が多いが，モン＇トリオー
ルですでに事業を展開していた人々を中心に合衆国の二、ユーイングランドやニ
ューヨークから来た人々も加わっていたという。しかし，何時頃，何の目的で
この地方に来た人々であるか詳細は不明である。
運河沿いの工業用地はモントリオール側から西に 3つのセクションに分け
て造成が行なわれ順次貸与されていったのであるが，このサイトに最初に工場
36) Report of the Commissioner of Public Works, 1867, Appendix, Nq. 228-291; 
Tulchinsky, The River Barons, p. 223. 
37) J. P. Heisler, The Canals of Canada (Ottawa, 1973), p. 118. 
38) Report of the Commissioner of Public Works, 1867, Appendix, No. 25, pp. 288-
296. 
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を建てた 1人であるグールド (IraGould)は， ニューヨークからやってきて，
1847年にこの地に製粉工場を建設して成功したのであった。ギルバート(E.E. 
Gilbert)は， おそらくカナダ人で， 1849年に鋳鉄工場を建設して60~80人を雇
用し，船舶用エンジンの製造・修理で成功したといわれている。そのほかペッ
ク(ThomasPeck)やホランド(M.Holland)は釘製造業者としてモントリオール，
から移ってきた企業家であったし， ライマン(W.Lyman)もモントリオールの
実業家であったが，ここで亜麻仁油製品やペンキの製造で成長した。さらに，
ハリス(FederickHarris)は;s53年に綿工場を建設して40人を雇用していたし，
ウィーヴァー(G.W. Weaver)は毛織物工場を， ォーステル(J.Ostell)とシェー
ラー (J.Shearer)は木材加工を， スコット兄弟(Thomasand Robert ScotOは金
属工場をそれぞれ経営していた。また，後にカナダ最大の製粉工場となったオ
ーグルヴィー(A.W. Ogilvie)の工場もこの運河岸に誕生した39)0
このように，ラシーヌ運河に集ってきた人々はそれまでモントリオールで活
動していた企業家を中心に様々の業種の人々であったことがわかるのである。
そして， 1847年からの 7年間だけでも約50万ボンドが30の工業企業に投じら
れ，多数の労働者の雇用と技術の進歩をもたらしたのであった40)0 
V 
• 以上のように， 1841年以降はラシーヌ運河の輸送上の便益と運河（ロック）の
余剰水を利用する水力資源の開発とによって運河岸に諸工業を発展させるとと
もに，モントリオールの工業は西に拡大しカナダ工業の中心地として成長して
いくことになった。もとより1830年以降のセント・ローレンス川の蒸気船輸送
の急速な発展と相侯つて，運河建設による水路交通の改良は，カナダの発展に
とって一層重要性を増してきていたのであって，水路を直接的に利用できる運
河岸に立地し，その上，当時の最も重要な動力源の一つであった水力（水車）を使
39) Tulchinsky, 7'. 加 RiverBarons, pp. 222-228. 
40) Ibid .
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用できたことは，この地に進出した企業家に大きな利益をもたらしたことは疑
いなかった。さらに言えば，水力は容易に蒸気力ヘ転換できたし，さらには電
カヘも転換できるという特徴を有していた。
ところで，バックレイ (K.Buckley)が主張するように， 1820年までについて
はステイプ）レ理論の妥当性を認めるとしても，それ以降のカナダ経済の成長を
説明するには別のアロフ゜ーチが必要であるとすれば，それはステイプル依存の
経済からの脱却過程としてカナダの経済発展を捉えることであろう 41)。つま
り，この国の経済が19世紀の何時頃から何を契機にしてステイプル依存の経済
（モノカルチュア経済）からより多くの要因に支えられる複雑な経済へと舵を取り
はじめたかである。この点から言えば，ラシーヌ運河沿いの工場群の成長はカ
ナダ製造業の発展の一つの端緒となったことは疑いないであろう。カナダのエ
業発展にとって， 「この出来事が， 1848年にカナダに独立国への道を歩みはじ
めさせた責任政府の実施と結びついた真の道連れであった。」42)さらには，アメ
リカ合衆国の南北戦争が，アメリカのカナダヘの侵入に備えたイギリス軍の大
量の物資の調達によって自由貿易に転じた大西洋経済の中におかれていたカナ
ダ工業の発展に直接的に大きなインセンティブを与えた。この時代はカナダ経
済の発展にとって重要な転換点であったことは明白である。
要するに， 1840年代から1860年代に至る20年足らずの間に，カナダは政治的
には責任政府が成立し，経済的にはセスト・ローレンス川水路の改良が完成す
るとともに鉄道の建設，アメリカ合衆国との互恵通商条約等によって，最初の
経済的飛躍の条件を与えられたのであった。資本形成の面においても，当時の
カナダの銀行は商業目的を中心に資金貸付を行っていたとはいえ， 「商人が製
造業に投資していた」43)のであって，これが産業資本の急速な成長を可能にし，
14) K. Buckley, "The Role of Staple Industries in Canada's Economic Develop-
ment," The Journal of Economic History, vol. 18 (no. 4, 1958), pp. 444~445. 
42) Kilbourn, The Elements Combined, pp. 9-10. 
43) G. J. J. Tulchinsky, The River Barons, p. 221. 
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技術進歩と相侯って近代的工場を発展させていくことになったと考えられる。
したがって， この時期をカナダ産業革命（「工業化」）の始期と考えるのもある程
度の説得力をもつ主張であるといえる。もちろん，カナダ経済史上の今一つの
大きな転換点は19世紀末の，コンフェデレーション成立後の「ナショナル・ボ
リシー」の登場期であることは言うまでもない。しかし，この時代は，もはや
産業革命の始期というよりは，国内市場の拡大と新しいステイプルの成長によ
って，カナダ経済が外への拡大つまり大西洋経済におけるその工業国としての
地位の確保を試みはじめた時期であったといえよう。
（本稿は1989年度関西大学学部共同研究費による研究成果の一部である。）
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